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The  Franklin  Study  Committee  was  charged  with  developing  three 
alternative  design  concepts  that  would  address  challenges  and 
opportunities for the Franklin Street Arterial corridor. The outcomes of this 
study would  then  undergo  a more  detailed  analysis  in  a  follow‐up  Phase 
Two study. The Phase Two analysis, based on criteria established  in Phase 
One  –  engineering  and  economic  constraints,  and  stakeholder  and 
community  input – would  inform a preferred  final design  for  the  Franklin 
corridor. The Phase One study process, which was carried out over twenty‐
one  public  bi‐monthly  meetings,  followed  a  Context  Sensitive  Solutions 
model,  bringing  a  holistic  approach  to  traffic  planning  by  viewing  the 
roadway in the context of its physical, social, and economic environment.  
 
Context  sensitive  solutions  (CSS)  is a collaborative,  interdisciplinary 
approach that involves all stakeholders in providing a transportation 
facility that fits its setting. It is an approach that leads to preserving 
and  enhancing  scenic,  aesthetic,  historic,  community,  and 





The  core  principles  of  the  CSS  planning  approach  apply  to  transportation 
planning processes, outcomes, and decision‐making. They are: 
1.  Strive  towards  a  shared  stakeholder  vision  to  provide  a  basis  for 
decisions;  
2.  Demonstrate a comprehensive understanding of contexts;  
3.  Foster  continuing  communication  and  collaboration  to  achieve 
consensus;  
4.  Exercise  flexibility  and  creativity  to  shape  effective  transportation 
solutions,  while  preserving  and  enhancing  community  and  natural 
environments. 
 
The  CSS  process  is  a  multi‐disciplinary  and  collaborative  approach  that 
integrates  transportation planning  and  land‐use planning with  the  goal of 
creating a vibrant and economically vital place that  is  in harmony with the 
community. In the urban context, land use, site design, and building design 
are  important  factors  that  inform  the  transportation design. The planning 
outcome  is  an  infrastructure  design  that  stimulates  and  supports  a 





of  all  stakeholders.  The  study  has  been  guided  by  a  shared  vision  that  a 
reclaimed Franklin Street can better serve vehicular traffic, pedestrians, and 
other modes, while creating opportunities  for economic development and 
strengthening  the  urban  character  of  the  Franklin  Street  corridor.  These 
solutions  are  presented  in  three  alternative  designs;  however,  many 
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become.  Portland's  Transportation  Plan  and  Transit  Plan  described 
important  travel patterns and opportunities;  the Housing Plan, along with 






role  in  the  region,  the  committee  explored  the mixed‐use  nature  of  the 
original neighborhood, examined historical traffic volumes, and studied the 
number of  crash  incidents.    To provide  context  to  this  analysis, data was 
compared with similar streets in the city. State Street and High Street were 
found  to  carry  similar  or  slightly  higher  volumes  of  traffic,  and  were 
informative  in their scale and relation to the urban context of the Portland 
peninsula.    Traffic  volumes  on  Franklin  have  changed  little  over  the  last 






Based  on  this  research,  the  study  committee  crafted  a  Vision  Statement, 
found on page 1,  to guide  the ongoing  redesign effort. To accompany  this 













supporting mixed‐use  development  in  an  urban  context.  The  committee 
also  explored  the  possibility  of  modern  roundabouts  as  an  intersection 
treatment  at  certain  locations.  This  included  field  trips  to  Augusta  and 





local  community.  The  Study  Committee  utilized  a  variety  of  public 
engagement  techniques  to  solicit  input  from  key  stakeholder  groups,  and 
from  the public at‐large. Property and business owners along  the corridor 
were  invited  to  learn about  the  study goals and  to  share  their hopes and 





The  committee  also  held  various  public  forums  to  solicit  input  from  the 
public. The committee worked with Portland Housing Authority and the East 
Bayside  Neighborhood  Organization  to  reach  out  to  members  of  the 
Kennedy  Park/East  Bayside  neighborhood.  This  included  a  neighborhood 
workshop facilitated by students from the Muskie School, which resulted in 
its own  report by  the  students. Midway  through  the  study  the committee 
held a Public Design Workshop, "Rethinking Portland's Gateway,”  in which 
over  ninety  members  of  the  public  participated  in  design  activities 
facilitated  by  volunteers  from  Portland's  professional  design  community.  
This “brainstorming” activity produced a wide range of design solutions  to 
address the challenges and to identify opportunities of the Franklin corridor. 
These  diverse  design  solutions  reaffirmed  the  committee's  vision  and 
informed the committee's final design alternatives. 
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To conclude the study, the committee held an interactive presentation of its 
findings  and  design  proposals,  with  over  sixty  members  of  the  public 
attending.  Using  a  variety  of  information‐gathering  techniques,  including 
small  group  discussions,  a  questionnaire,  and  a  “like/dislike”  sticky‐note 
exercise, the committee received feedback on participants' responses to the 
study effort and the  individual components of each design alternative. This 




number  of  unresolved  issues  that will  need  to  be  further  studied  in  the 
feasibility study (Phase Two). These can be found on page 40 of this report. 
Finally, through this study, the committee has discovered a variety of short‐





Each  alternative  can  stand  on  its  own;  however, many  of  the  individual 
components can be mixed or matched to maximize the opportunities of the 







The Multi‐Way Boulevard has  the widest  right‐of‐way, with  two “through” 
lanes of traffic running each way up to Congress Street, and one  lane each 
way from Congress Street to Commercial Street; transit service would travel 
along  these  through  lanes.  Additional  access  roads  run  parallel  from 
Fox/Somerset  Streets  to  Congress  Street.  These  local  access  roads 
accommodate  parking,  bicyclists,  and  building  access  in  a  low‐speed  (15 
mph), human‐scaled environment. Sidewalks run the length of the corridor. 
The  Multi‐Way  Boulevard  reconnects  Oxford  Street  to  vehicles,  and 
Lancaster  Street,  Federal  Street,  and  Newbury  Street  for  pedestrians. 
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The Urban Street 
The Urban Street supports mixed‐use redevelopment of the Franklin Street 
corridor with 3‐4  story buildings  facing  the  street,  and has  the narrowest 
right‐of‐way  width.  The  travel  lanes  are  compressed  together, 
accommodating  two  lanes of  traffic  each way up  to Congress  Street,  and 
one  lane  of  traffic  each way  from  Congress  Street  to  Commercial  Street, 
accommodating up  to a 20% growth  in  traffic volumes. Sidewalks  run  the 
length of the corridor. Bicycle travel is provided by bicycle lanes and shared 
travel lanes, as well as a parallel Bicycle Boulevard.  There is parallel parking 




provided  at  all  reconnected  cross  streets.  The  Urban  Street  has  a  target 







streets  facing  the  park.  The  travel  lanes  are  compressed  together, 
accommodating  two  lanes of  traffic  each way up  to Congress  Street,  and 
one  lane  of  traffic  each way  from  Congress  Street  to  Commercial  Street, 
accommodating up  to a 20% growth  in  traffic volumes. Sidewalks  run  the 
length  of  the  corridor.  Bicycle  travel  is  provided  on  a  shared  pedestrian 
path/greenway  along  the east  side of  Franklin  and  in  shared  travel  lanes. 
Parallel  parking  is  limited  to  future  development  sites  near  Cumberland 
Avenue and Congress Street. Transit  is supported with curbside bus stops, 
or possibly by using  the median  for  a  future  light  rail  system.  The Urban 
Parkway  provides  reconnections  of  Oxford  Street  and  Federal  Street  for 













The  City  of  Portland  has  received  federal  and  state  funding  through  the 
Portland  Area  Comprehensive  Transportation  Committee  (PACTS)  to 
evaluate and consider  concepts and  strategies  for  improving  the  safety of 
pedestrians, bicyclists and motorists on Franklin Arterial – from I‐295 to the 
waterfront  –  while  also  considering  the  arterial’s  urban  context  and 
potential future development along the corridor. This study has followed a 
Context Sensitive Solutions model, drawing upon  flexible design standards 
responsive  to  the  urban  context  of  the  corridor.    The  various  functional 
requirements of  the  corridor are  considered,  including but not  limited  to: 
street  network  connectivity,  multi‐modal  accessibility,  mixed‐use 




travel.  It  lacks  sidewalks, bicycle  lanes and adequate pedestrian  crossings.  
Instead of being a ”place,“ Franklin Arterial now serves primarily as a pass‐
through  for  automobiles  bound  for  other  destinations.  Additionally,  the 
wide  footprint of  the  four‐lane  arterial  cuts  through historic  Lincoln Park, 
separates  Portland’s  east  end  from  the  downtown,  and  creates  unusable 
open space.  Franklin Arterial’s current configuration limits the potential for 










 Assess  opportunities  and  challenges  along  and  across  the  corridor 
from a land‐use and multi‐modal transportation perspective. 
 Educate  stakeholders,  officials,  and  the  public  in  a  flexible,  Context 
Sensitive Solutions planning and design approach. 
 Broad‐based  participation  and  engagement  of  the  public  and 
stakeholders. 
 Identify  conceptual  alternatives  to  Franklin’s  current  design  and 
assess them in relation to evaluation criteria. 
 Recognize  Franklin’s  role  as  a  major  travel  corridor  onto  the 
peninsula. 
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Franklin  Street will  be  a  vibrant  urban  corridor  serving  as  an  attractive 
gateway  to  the  city,  connecting  neighborhoods  and  destinations  while 
enhancing the urban fabric of the city through the mixed use development 
of  appropriate  and  functional  residential,  commercial  and  recreational 
space in the midst of attractive streetscapes. 
 
All modes  of  travel,  including motor  vehicle,  public  transit,  bicycle  and 
pedestrian  shall  be  able  to  coexist  in  a  design  that  is  safe  and 
environmentally  sound  for  an  urban  setting  through  state‐of‐the‐art 
design utilizing optimum architecture, street widths, curbs, sidewalks and 





named  Franklin  Street, more  or  less  aligned with  Essex  Street,  extended 
from Congress Street to Back Cove (which had yet to be filled and extended 





Almost all of  the buildings on Franklin Street were destroyed  in  the Great 
Fire of 1866.   During the rebuilding of the city, Portland’s first public park, 
Lincoln Park, was created, helping to make the redeveloped Franklin Street 
a  desirable  residential  address.    The  Franklin  Street  corridor  was  a 
residential  neighborhood  with  mixed‐use  buildings  found  at  the 
intersections of Franklin and its many cross streets.  
 
Following  the  development  of  the  West  End  as  a  more  desirable 
neighborhood  for many of Portland’s upper middle‐income  families  in  the 
later  19th  century, homes  along  Franklin  Street began  to be  converted  to 
apartments.  This corresponded with the settlement in the neighborhood of 
various immigrant communities: Italian, Jewish, Armenian and others in the 
early 20th  century.   The 1924 Portland  tax photos  for  the most part  show 
well‐maintained houses along a tree‐lined street. 
 
Following  the  Great  Depression  and  the  general  decline  in  building 
maintenance caused by  the material and  labor  shortages of World War  II, 
the area was considerably less attractive by the 1950s.  “Maintenance Free” 
siding materials had obscured much of the architectural detail and character 






In  1958  Portland's  Slum  Clearance  and  Redevelopment  Administration 
demolished  the  “Little  Italy”  neighborhood, which  bordered  Franklin.  The 
buildings  of  Vine,  Deer,  and  Chatham  Streets,  home  to  64  families,  28 
individuals, and 27 small businesses, were deemed “substandard” and were 
razed.  That  year  also  saw  the demolition of  the mixed‐use  area between 
Lancaster, Pearl, Somerset, and Franklin Streets  in another phase of "slum 
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clearance',” making way for the “Bayside West” project. This area  included 
44 housing units, at  least 31 households, and was home  to more  than 85 
residents.  Across  Franklin  Street  another  54  units  were  razed  for  the 
"Bayside Park" urban renewal project. This area, now called "Kennedy Park,” 
had  through  streets  that were  truncated  in  an  attempt  to  limit  access  to 




Patterns  for  Progress  plan  for  Portland,  with  2  lanes  in  each  direction, 
separated  by  a  wide,  undeveloped  median.  To  promote  uninterrupted 
automobile movement,  connections  between  the  east  and west  sides  of 
Lancaster, Oxford,  Federal,  and Newbury  Streets were  severed.   The plan 





Portland's  Peninsula  Traffic  Study,  completed  in  2006,  sought  to 
accommodate  future  traffic projections based on a maximum build‐out of 




this  projected  traffic  from  other  corridors  onto  Franklin  Street.  To 
accommodate this traffic, Franklin was envisioned to expand up to twice its 






The  assumptions  underlying  the  traffic  projections were  questioned,  and 
anticipated costs were prohibitive. While the Traffic Study failed to address 
needs  and  opportunities  on  Franklin  other  than  for  improving  the 
movement  of  vehicles,  it  did  draw  attention  to  these,  and  provoked  a 
community  debate  about  how  Portland  should  bring  people  onto  the 
peninsula in a sustainable manner in the future.  
Community Visioning 
The  community discussion around  the  future of  Franklin  Street  continued 
after  the  tabling  of  the  Traffic  Study.  Architalx,  a  local  architecture  and 
design non‐profit that focuses on raising awareness of quality design, held a 
local  design  competition  titled  "Lost  Sites,"  for  which  underutilized  or 
abandoned sites on the Portland Peninsula were selected for revisioning by 
the  design  community.  The  majority  of  the  submissions  focused  on 










Hill  Neighborhood  Organization  came  together  to  form  the  Franklin 
Reclamation  Authority,  which  held  a  community  workshop  "Re‐Thinking 
Franklin  Street  Arterial."  Over  seventy members  of  the  public  attended. 
Following  a  consensus‐based  process,  participants  created  a  Problem 
statement and a Vision for Franklin. The workshop and the outcomes were 
documented  in  a  report  and  shared  with  city  staff  and  others  in  the 










of  these  two  off‐ramps  becomes  congested  to  the  point  where  vehicles 




of  I‐295  has  a.m.  peak‐hour  volumes  that  approach  4,000  vehicles  and 
operates  poorly  (at  level  of  service  E,  which  is  a  measure  of  traffic 
congestion on a scale of A through F). 
 
The  Maine  Department  of  Transportation  (MDOT)  has  been  evaluating 
options for improvement, and the following are recommended actions: 
1)   Construct  an  auxiliary  lane  to  relieve  the  southbound  two‐lane 
constriction between Exit 8 and Exit 7 and a second lane on both the 
northbound and southbound off‐ramps. 
2)   At  the  intersection  of  the  two  off‐ramps,  install  a  traffic  signal 
coordinated with the signal at the Franklin/Marginal intersection, and 
provide a  three‐lane approach  from  the  southbound off‐ramp and a 
four‐lane approach to the Franklin/Marginal intersection. 
 
Congestion will be  reduced on both off‐ramps,  resulting  in shorter queues 
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The  project  should  include  a  bicycle  and  pedestrian  link  between  the 
Franklin‐Marginal  intersection  and  the  Back  Cove  trail.  There  is  strong 
community  support  for an appropriately  scaled connector at  this  location. 
The  widened  southbound  off‐ramp  should  remain  compatible  with  the 





This  key  trail  access  issue,  however,  is  not  fully  resolved  and  should  be 
incorporated  into  the design and engineering of  the Exit 7  improvements. 
The  opportunity  exists  to  create  a  trail  connection  that  will  serve  the 
adjacent neighborhoods and connect with the Bayside Trail, currently under 
construction. MDOT  has  expressed  concerns  about  the  safety  of  such  a 
connection,  although  the  new  traffic  signal  can  be  designed  with 
appropriate  features  to allow  safe  crossings  for non‐motorized users. The 
Franklin  study  committee  and many  community members have  identified 
this  connection  as  a  high  priority  that  should  be  accommodated with  an 
appropriately  scaled multi‐use  (bike/pedestrian)  connector  under  I‐295  at 
the westerly edge of the Exit 7 ramps and  intersection from Marginal Way 
to the Back Cove trail. While MDOT has indicated that a five‐foot connector 




to Deering Oaks along the abandoned Union Branch rail right‐of‐way.    It  is 
part of a plan to extend a trail to the Fore River and along West Commercial 
Street  to  create  a  continuous  bike/pedestrian  trail  around  the  entire 
peninsula. 
 












a  safe,  seamless pedestrian network along  the  Franklin Corridor. The  trail 
will  draw  people  to  cross  Franklin,  but  also  to  travel  along  it  by  foot  or 
bicycle  to  reach  the  trail. The  trail also  further emphasizes  the need  for a 
trail connection to the nearby Back Cove Trail, via the Exit 7 underpass. 
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Marginal to Fox/Somerset 
Funding  is  available  through  the MDOT  to  address  engineering  issues  on 
Franklin Street  from  the Marginal Way  to  the Somerset  intersections, as a 
separate project  from  the above Exit 7 work. While engineering work has 
not  yet  begun,  it  is  thought  by  MDOT  that  the  functionality  of  the 
interchange  approach  to  the  Franklin/Marginal  intersection  could  be 




line  located parallel  to and between  I‐295 and Marginal Way, with an at‐
grade railroad crossing between the Exit 7 ramps and the Franklin/Marginal 
intersection.  The  location  of  this  railway  should  be  clarified  by  MDOT 
officials,  in collaboration with City of Portland officials, before  this project 
proceeds much  further,  as  the  rail  line will  impact  the  functioning of  the 
Marginal/Franklin  intersection.  In  the  long‐term,  the north  leg of Marginal 
Way and some  left turn movements may be eliminated at this  intersection 
per an agreement between MDOT and the City of Portland. This agreement 




the  Phase  Two  study  identifies  a  preferred  alternative  for  the  Franklin 
corridor.  In  that  way,  the  results  of  the  Franklin  corridor  can  be 
implemented  in  an  orderly  fashion,  beginning  with  this  critical  segment.  
Discussions with MDOT and City officials have occurred over combining the 
Phase  two  study with  the Marginal‐Somerset‐Fox  Intersection engineering 




The Maine  State  Pier  is  a  vitally  important  resource  for  Portland  and  the 
State of Maine.  It has  a  critically  important  relationship with  the  Franklin 
Street corridor, which serves as its primary access. 
The Maine State Pier Historical Overview 
The  Maine  State  Pier,  which  is  owned  by  the  City  of  Portland,  was 










The  Maine  State  Pier  is  a  regionally  significant  asset  .  .  .as  a 
transportation  hub  and  economic  development  generator.  The 
Maine State Pier provides deep water and recreational connections 




and  non‐marine  uses  in  a  mutually  beneficial  relationship.    .  .  .  
provid(ing)  adequate  revenue  streams  dedicated  to  stabilizing 
marine infrastructure.   
Cruise Ship Activity (current and projected)  















ships.    Information  collected  from surveys distributed,  during  the 
fall of 2008, suggests that cruise ship passengers spend an average 
of  $80.51  on  goods  and  services  in  the  Portland  region.    This 
amount  increases  to  $109.68  with  the  inclusion  of  passenger 
expenditures  on  cruise‐line  sponsored  tours.    The  total  economic 
impact  of  cruise  ship  passenger  spending,  including  multiplier 
effects,  is  between  $5.8 million  and  $8.0 million  in  sales  revenue 
throughout the Portland region.  Economic activity associated with 








community  input on preparing  a master plan  for  redeveloping  the Maine 
State  Pier.    The  community workshops were  followed  by work with  the 
City’s  Community  Development  Committee.    The  outcome  of  this  effort 
resulted  in City Council consensus and a unanimous vote on the near‐term 




The  2009  national  and  global  economic  down‐turn  has  affected  market 
demand  to attract private sector  investment  to  the Maine State Pier.   The 
current  City  approach  is  to  support  attracting  private  investment  to  a 
number of privately owned sites  in the waterfront area,  including the East 
End  and  along  Franklin  Street,  prior  to  embarking  on  an  intensive 
commercial development program for the Maine State Pier.  
FRANKLIN STREET RELATIONSHIP 
The  Maine  State  Pier  will  continue  to  be  a  major  economic  and 
transportation  hub  for  Portland  and  the  State  of Maine.  Future  plans  for 
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Franklin  Street  corridor  must  take  into  consideration  the  transportation 
infrastructure needed  to  support  future desired East End and Maine State 
Pier  development  programs.  Further,  the  recent  Peninsula  Transit  Study 
offers new models  and  approaches  for  reducing  traffic  generated by new 




The  following  sections  summarize  key policies and planning activities  that 
have implications for the Franklin Corridor.  
A New Vision for Bayside  
A  New  Vision  for  Bayside  is  a  comprehensive  redevelopment  plan  for 
Bayside –  the area bounded by  Forest Avenue,  I‐295, Franklin  Street, and 
Cumberland  Ave.  The  Bayside  Vision was  adopted  by  the  City  Council  in 
December  2008  as  part  of  the  Portland  Comprehensive  Plan.    Bayside  is 
progressing  in  its  transformation  into  an  attractive  urban  gateway  to 
Portland.  It  will  feature  a  mix  of  uses  in  a  compact,  transit‐oriented 
development  district.  This  district  is  creating  a  new  face  of  the  city with 
housing,  workplaces,  services,  transportation,  recreation,  dining,  and 





abandoned Union Branch  rail  right‐of‐way.    Plans  are being developed  to 




including seven  lots  totaling 3.5 acres owned by  the City and available  for 
sale to private developers, which used to be rail and scrap metal yards. The 















region.   Starting  in 2000, and significantly amended  in 2006 to further plan 
Franklin Street Corridor
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Central  to  this process has been  the development of  the Ocean Gateway 
Marine Passenger Terminal which moved  the  international  ferry service  to 
the  former  Bath  Iron  Works  ship  repair  site.    Ocean  Gateway,  when 







Along  with  passenger  activity,  the  planning  process  recognized  and 
promoted  redevelopment of  surface parking  areas  and underutilized  sites 
into a new urban district.  The Eastern Waterfront district is envisioned as a 
dense  mixed‐use  neighborhood  constructed  among  a  network  of  new 








Full  build‐out  of  the  Eastern  Waterfront  district  is  still  years  away,  but 
development has occurred including the Ocean Gateway Terminal, a 700‐car 
parking  garage,  a  180‐room  hotel,  and  extensions  of  public  streets  at 
Commercial Street (Thames Street) and Hancock Street. 
The Role of Franklin Arterial 
Throughout  the  Eastern  Waterfront  master  planning  process,  Franklin 
Arterial  played  a  central  role  in  analysis  of  future  conditions  and  traffic 
management  for  the  district.    The  Eastern  Waterfront  Master  Planning 
Committee,  active  from  2000  to  2002, was  greatly  concerned  that  traffic 
from new development should not have a negative impact on the quality of 
life for Munjoy Hill and the  India Street residential neighborhoods.   As the 
primary  route  to  the  I‐295 corridor, Franklin Arterial was  identified as  the 
preferred  traffic  conduit  to  and  from  the  district.    Due  to  peak  hour 
congestion  issues,  a  2002  Gorrill  Palmer  Engineers  traffic  assessment 




.  .  .  it is important to understand that the proposed improvements 
to  the  transportation  network  play  a  crucial  role  to  minimizing 
affects  on  the  local  streets  at  Munjoy  Hill.    Without  these 
improvements, particularly those to Franklin Street Arterial, delay 
for  drivers  along  major  travel  corridors  would  become 
unacceptable, with resulting traffic diverted to local streets. 
 
To be consistent with  the city’s  long‐range goal of developing  the Eastern 
Waterfront,  adequate  traffic  capacity  for  Franklin  Arterial  needs  to  be 
maintained. More  recent planning work,  specifically  the  Peninsula  Transit 
Study,  suggests  that  alternatives  to  traditional  traffic  management  are 
available that will allow attractive and economically beneficial development, 
without necessarily generating as many vehicle trips as previously assumed.  
Re‐visioning  the  Franklin  Street  corridor  needs  to  be  accompanied  by  a 
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rigorous application of Transportation Demand Management and promoting 
alternatives  to  driving  on  the  peninsula  to  avoid  undue  negative  traffic 
impacts to surrounding neighborhoods. 
Transportation Plan 




Historically  speaking,  Portland  was  built  predominantly  as  walking 
environments  for  the  people  who  lived  and  worked  in  them,  along  a 
traditional  grid  layout.  This  resulted  in  many  relatively  short  blocks, 
affording convenient options for walking from point A to point B, no matter 
where  you were  in  the  city.    Today we  experience  the  efficiency  of  the 
traditional layout best by walking the city’s streets.  
 
The  rise of  the  automobile  and  the  intercity mobility  it  afforded  led  to  a 
century of retrofitting our cities ‐ including Portland ‐ for motorized vehicles, 
with  little  if  any  consideration  for  the  traditional  and  dominant 
transportation mode  in  the city:   as a pedestrian on  foot.   The creation of 




impenetrable  structure,  creating  a  psychological  if  not  physical  barrier 
dividing what was formerly a very walkable and livable neighborhood.   
 
The  work  of  reversing  these  impacts  that  the  Arterial  created  for  the 
Bayside  and  East  End  neighborhoods,  and  the  entire  Portland  peninsula, 
began with  the Bayside Plan and  continues with every new development.  
The  recent  addition  of  sidewalks  in  the  vicinity  of  the  new Whole  Foods 
Market  represents  the  beginning  of  a  re‐retrofitting  with  long  overdue 
pedestrian accommodations.   
 
Portland adopted policies  in  its Portland Transportation Plan of 1993  that 
provide  a basis of  support  for  the work  the  Franklin  Street Arterial  Study 
Committee has undertaken.   Portland’s Transportation Plan  includes many 
Goals and Policies  that  the committee has drawn on  in  the Franklin Street 
Revisioning effort.  Although there are other Goals and Policies that support 
the  committee’s  recommendations  and  the  reclaiming  of  Franklin  Street, 
below are the most relevant. 
 





































In  the  Portland  Transportation  Plan’s  Neighborhood  Issues  and  Policies 
section, the City’s relevant Policy is:  
 





The  following excerpts  from  the Plan  further  illustrate  the  intent of  these 
policies:  
 
By  giving  multiple  ways  to  reach  the  same  point,  it  spreads  out 
local traffic, and it is less likely that any one street will be burdened 
with  the  problem  of  cross‐cutting.    It  allows  the  neighborhood’s 
residents  to  get  to  neighborhood  destinations…without  having  to 
venture onto an arterial.    It makes trips more direct, often cutting 
down  distance  and  making  it  easier  to  think  about  walking  or 
biking. 
 
If  neighborhoods  are  thoughtfully  located  within  larger 
transportation  districts,  with  arterials  and  collectors  treated  in  a 
way that respects the integrity of neighborhoods…the need for the 
dead‐end street as a defense against heavy traffic flows is lessened.  
In  turn,  the  opportunities  for  the  neighborhood  to  function  as  a 






Neighborhood  streets, downtown streets,  and  streets  through  the 
City’s  parks  should  be  considered  to  be  and  designed  as 
multipurpose, public spaces. 
 




addition  to  the  movement  of  automobile  traffic,  there  can  be 
provision  for  bicycling,  the  parking  of  vehicles,  and  informal, 
spontaneous  recreation  and  socializing.    These  purposes  usually 
are limited or eliminated on arterials and collectors that have been 




In  the  Portland  Transportation  Plan’s  City  Issues  and  Policies,  for  the 
Franklin Street Revisioning effort the City’s relevant Policy on Land Use is:  
 
The  City  should  allow  development  along  transit  corridors  and 
near  community  commercial  centers  to  evolve  at  a  density 







For  the  Franklin  Street  Revisioning  effort  the  City’s  relevant  Policies  on 
bicycles and pedestrians are:  
 
The City  should  recognize and encourage  the bicycle and walking 
as  important modes  of  everyday  transportation  and  a  reasonable 
choice  to  the  automobile  for  commuting,  utilitarian,  and 
recreational purposes. 
 
Bicycling  should  be  integrated  and  included  on  equal  terms with 








A  comprehensive  and  continuous  system  of  bicycling  facilities 
should be systematically implemented over a 5‐to 10‐year period. 
 




and urge steps by others  that would shift  through‐traffic  to other 
more appropriate modes and routes. 
 




The  City  should  take  all  reasonable  steps  to  assure  that  motor 
vehicle  laws  are  strictly  enforced,  especially  in  neighborhoods 
where  the  balance  between  traffic  and  he  needs  of  the 
neighborhood is delicate. 
 
The  following excerpt  from  the Plan  further  illustrates  the  intent of  these 
policies.    The  underlined  areas  speak  specifically  to  the  neighborhoods 
adjacent to Franklin Street Arterial:  
 
The  treatment  of  arterials, whose  role  is  to  carry  through‐traffic, 
requires  different  approaches  on  different  roadways.    Balancing 
the  need  to move  goods  and  people  and  the  need  to  protect  the 
internal  functioning  of  transportation  districts  and  their 
neighborhoods  is  critical.    In  some  cases  it  is  appropriate  to 
encourage more  efficient  use  of  the  roadway  and  to mitigate  the 
impacts.    In others  it  is  appropriate  to  give up  some efficiency  in 
the  movement  of  traffic  in  response  to  the  needs  of  the 
neighborhood. 
Sustainable Communities Partnership: Federal Level 
The  new  Administration  in  Washington  has  initiated  an  important  new 
development  that  is  a  high‐level  interagency  partnership  for  sustainable 













economical  transportation  choices  to  decrease  household 
transportation  costs,  reduce  our  nation’s  dependence  on  foreign 
oil,  improve  air  quality,  reduce  greenhouse  gas  emissions,  and 
promote public health. 
Promote  equitable,  affordable  housing.   Expand  location‐  and 
energy‐efficient  housing  choices  for  people  of  all  ages,  incomes, 
races, and ethnicities to increase mobility and lower the combined 
cost of housing and transportation. 




Support  existing  communities.   Target  federal  funding  toward 
existing  communities  –  through  strategies  like  transit‐oriented, 
mixed‐use  development,  and  land  recycling  –  to  increase 
community  revitalization  and  the  efficiency  of  public  works 
investments and safeguard rural landscapes. 
Coordinate  and  leverage  federal  policies  and  investment.  
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including making  smart  energy  choices  such  as  locally‐generated 
renewable energy 





the  Peninsula  Traffic  Study,  which  illustrated  the  potential  need  for  a 
significant  expansion  of  Franklin  if  conventional,  vehicle‐oriented  traffic 




The Transit Plan attempts  to  reduce  single occupant  vehicle  (SOV) use by 
providing better alternatives.  It points to Franklin as a major barrier, and a 
“hot spot” for needed improvements. Recommendations include: 









The Peninsula Transit Plan describes a  significant  change  in direction  that 
Portland  can pursue,  in  terms of  actions, projects  and policies  that  could 
have  a  substantial  affect  on  the  future  vehicular  traffic  volumes  that  the 
Franklin  corridor will have  to  serve.  In  later  sections of  this  report, many 
concepts  from  the Transit  Study will be discussed  further, and have been 
considered carefully in this report’s recommendations.  
Housing Plan 
In  2002,  the  housing  component  of  the  Portland  Comprehensive  Plan, 
Housing: Sustaining Portland’s Future, was adopted. Its primary theme is to 





commensurate  with  a manageable  level  of  growth  to  sustain  the 
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Open Space Plan 
Portland's Open Space Plan calls for fostering a balance between the natural 
and  built  environments,  and  providing  connections  between  parks, 
shoreway access points, residences, and destinations to enhance quality of 
life of Portland's residents. This includes the goal of extending sidewalks and 
trails  to address gaps  in  the neighborhood walkway system  (including safe 
pedestrian  crossings  across  busy  streets),  especially  along 
streets/connections linking residential areas to schools and parks.  There are 
numerous  examples  of  these  gaps  along  Franklin.  The  Open  Space  Plan 
states that these pedestrian linkages should be as direct and convenient as 
possible.  Sidewalks  along  Franklin,  safe  crossings  across  Franklin,  and 
connections from the Franklin corridor to the waters edge at Back Cove and 
the waterfront are supported by the Open Space Plan. The plan also calls for 





Franklin Street Arterial  is a major connector  for residents of and guests  to 
Portland's island communities. It provides important access from the Casco 
Bay Ferry Terminal and the waterfront to the downtown, the highway, and 
other  parts  of  the  city.  The  seasonal  nature  of  this  population  results  in 







In  1989,  the  Portland  Shoreway  Access  Plan  was  formally  adopted  by 
Portland’s  City  Council.  It  presented  an  inventory  of  open  spaces  and 
identified opportunities  to  increase  the city’s open  space  systems  through 
an  idea  called Waterlinks, which built upon  the  vision of Mayor  James P. 
Baxter and  the Olmsted Brothers’ 1905 General Plan  for Park System. The 
Shoreway  Access  Plan  included  a  series  of  open  spaces,  trails  and  public 
access opportunities – with Back Cove  serving  as  “the heart of  the water 








and  the Waterfront”  once  the  recommendations  to  “install  a  continuous 
sidewalk along the western side of the Franklin Arterial from the Back Cove 
to  the  Maine  State  Pier”  and  to  “…study  the  need  for  a  bicycle  lane 
paralleling the roadway between I‐295 and waterfront” were implemented. 
Some  anticipated  users  would  be  “commuters  from  Park  &  Ride…who 
would walk downtown; people going to and from Back Cove; and downtown 









The  Franklin  Street  Arterial  Study  Committee  held  over  twenty  study 
committee meetings  to  date,  and  all  have  been  open  to  the  public.    In 
addition, City  staff  from  the Department of Public  Services maintained an 
“interested  parties”  listing,  which  totaled  97  people,  who  were  sent 
notifications  of  upcoming  meetings  and  invited  to  attend  as  well.    All 
meetings were held at Portland City Hall, with  the exception of  the  initial 
Public Workshop  held  on  April  29,  2009,  which  was  held  at  the  Ocean 
Gateway Terminal, and the September 2 public meeting held at the Merrill 
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Rehearsal  Hall.  Several  meetings  were  held  to  reach  out  to  specific 
stakeholder groups, as described in the following sections. 
Meeting for abutting residents and property owners 
To  further guide  the work of  the  Study Committee, a public meeting was 





to  this  key  link  into  Portland.  Committee  members  felt  seeking  this 
information was  important and helped with putting design alternatives  in 
proper perspective.  In addition, given future land use opportunities created 




The  committee’s  presentation  consisted  of  historical  perspectives, 
performance  criteria  for new design,  use of  context  sensitive  solutions  in 
design proposals,  graphics of preliminary design proposals,  general  traffic 
forecast  information,  safety  improvements  for motorists,  pedestrians  and 
bicyclists,  providing  transit  opportunities  and  land  redevelopment 
opportunities.    In  addition,  brief  updates  were  provided  about  related 




and  offer  feedback.  Overall  feedback  was  positive  and  helpful  with 
respective  to  the  early work  of  the  committee.       Representatives  of  the 
private  land  owners,  local  government  and  interested  residents  attended 
the  interactive  meeting.      In  addition  to  public  notice  announcing  the 
meeting,  special  invitations went  out  to  abutting  residents  and  property 
owners near the Franklin Corridor.  
East Bayside Workshop w/ Muskie School 
USM's Muskie  School's  Planning Workshop  began  working with  the  East 
Bayside Neighborhood Organization (EBNO) in January 2009.  Professor Alan 
Holt  and  his  students  studied  the  neighborhood  as  a  whole,  as  well  as 
focusing  on  a  few  challenging  spots.    After  several  community meetings 
both in East Bayside and Portland High school, the Workshop identified the 





In  April  of  2009  members  of  the  Franklin  Street  Arterial  Study  Group 
traveled  to  Augusta  and  Auburn  Maine  to  learn  more  about  modern 
roundabouts.  The  group was  particularly  interested  in  assessing  how  the 
roundabouts  serve  pedestrians’  needs  for  safe  crossing.  The  group  first 
visited the roundabout in Augusta, Maine during week‐day rush hour traffic.  
The  roundabout at  the  intersection of  routes 9, 100/201, 105, and 202  is 
oversized, consisting of up to three travel  lanes.   Lanes and crosswalks had 
yet  to  be  painted  and  signage was  just  beginning  to  be  installed.    Some 







learn  about  the  roundabouts'  functionality  and  safety  record.  They 
considered  the  roundabout  to  be  a  significant  improvement  over  the 
signalized intersections that had previously been there. Traffic flowed much 
better,  and  there  were  significantly  fewer  collisions.  While  enthusiastic 
about the roundabouts, they both stressed the importance of educating the 
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Both  roundabouts  accommodated  significant  volumes  of  traffic,  one  lane 
each  direction,  but  less  than  the  heaviest  volumes  of  Franklin.  These 
roundabouts,  with  a  tight,  human‐scaled  design,  and  good  signage,  felt 






In May  2009  during  a  week‐day  rush  hour  wrap‐up,  the  Franklin  Street 
Arterial  Study  Committee  walked  the  length  of  Franklin  Street  Arterial, 
accompanied  by  City  planning  staff.    The  committee  was  interested  in 
experiencing  first‐hand what pedestrians might experience negotiating  the 






strong  interest  in establishing  this connection  for pedestrians. At  this  time 
pedestrians must walk approximately one mile out of the way to access this 
part  of  the  Back  Cove  Park. While  the  intersection  of Marginal Way  and 
Franklin  currently  lacks  pedestrian  crosswalks,  there  is  a  paved  sidewalk 
under  the  overpass.  There  appears  to  be  sufficient  width  under  the 
overpass to accommodate a 10‐foot trail. 
 
The  group  then  headed  north  on  Franklin  on  the  west  side  toward 
Commercial Street, noting the swaths of unused land abutting the roadway. 
The  disturbance  Franklin  causes  to  the  urban  street  grid  was  apparent. 
Pedestrian  pathways  and  holes  in  chain‐link  fences  demonstrated  local 
residents’ desire to cross Franklin at multiple locations. 
Public Design Workshop 
On  April  29,  2009  a  public  workshop  entitled,  “Rethinking  Portland’s 










At  the  close of  the breakout  sessions,  the entire workshop  regrouped  for 
about 45 minutes, in which each breakout group presented a brief overview 
of  their most  significant  observations  and  recommendations.  Participants 
presented specific desires with  regard  to  location and quality of preferred 
street cross‐sections and  intersection types. The predominant responses to 
questions  of  the  corridor’s  current  limitations  centered  on  a  lack  of  safe 
bicycle  and  pedestrian  access,  poor  aesthetics,  and  excessive  vehicle 
speeds.  In turn, the predominant visions for a new Franklin Street corridor 
were  centered  around  creating  a  better  balance  between  the  needs  of 
vehicles and those of bicyclists and pedestrians, supporting a broad mix of 




This  workshop  resulted  in  14  different  breakout  groups  developing 
conceptual designs  that were used  in  the development of  the alternatives 
described later in this report. 
Public Meeting  
On  September  2,  2009  the  Franklin  Committee  held  a  public meeting  to 
share  its  findings with  the  public  and  to  get  community  feedback  on  its 
three  main  design  alternatives.  The  Portland  Press  Herald,  e‐mail 
notification,  and  other  local  press were  used  to  inform  the  public  of  the 
meeting. Over sixty members of the public attended. After a presentation of 
the principle findings of the committee, members of the public met in small 
groups  to  learn  more  about  the  proposed  alternatives  and  the  various 
design  components.  After  a  question  and  answer/discussion  session, 
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participants used colored dots,  sticky notes, and comment  sheets  to offer 





specific  input on design considerations. The responses  indicate a high  level 
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A  review  of  the  tabulated  responses  shows  strong  support  for  the 
development of a mixed‐use urban  setting along Franklin, and  to  improve 
transit  and  bicycle  options  for  visitors  to  the  peninsula,  as  opposed  to 
accommodating more  traffic.  In  general, public  feedback  supports  further 
exploring  the  components  of  each  of  the  three  alternatives  to  find  an 
optimal design. 
Franklin Street Design Considerations 
The  primary  study  area  is  the  Franklin  Street  corridor  between Marginal 








For  the  pedestrian  or  bicyclist,  the  road  poses  severe  challenges,  and  is 
considered the most significant barrier to the safe and effective movement 
of pedestrians in the city. Franklin Arterial has never been reintegrated into 
the  fabric  of  the  urban  environment.  It  is  a  place  only  for  cars, without 
adequate  pedestrian,  bicycle,  or  transit  infrastructure.  The  long  blocks 
necessitate  travel away  from pedestrian desire  lines,  forcing people up  to 
1200  feet out of  their way. Nevertheless,  the old cross streets have never 
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In addition to the physical barriers Franklin poses, its configuration presents 
definite psychological barriers  to non‐automotive  travel.  Its wide  footprint 
and undeveloped roadside present a distinctly non‐pedestrian scale. Almost 
no  buildings  face  the  street;  it  is  the  backside  of  the  surrounding 




The  Franklin  Street  corridor  generally  has  two  lanes  in  each  direction  of 
approximately 12  feet  in width, with  few auxiliary  lanes  for  turning  traffic. 
There  is  a  continuous median  along  its  length, which  varies  considerably 
from 20 to 130 feet in width.  
Intersections 
When  the  arterial  configuration  was  established  on  Franklin  Street, 
intersection access was significantly limited, both to limit access and due to 
significant grade changes that resulted from the reconfiguration. There are 




There  are  only  two  intersections which  provide  left‐turn  lanes:  Somerset 
Street  and  Marginal  Way.  The  lack  of  left‐turning  lanes  at  the  other 
intersection creates both safety and operational problems at the remaining 
intersections,  as  any  vehicles  stacking  for  left  turns  block  the  oncoming 
through‐traffic,  essentially  narrowing  the  street  to  one  through  lane.  The 
queues  of  vehicles  waiting  to  turn  left  result  in  rear‐end  collisions  or 
weaving maneuvers  by  oncoming  traffic  to  avoid  and  bypass  the  traffic 
queues.  
Users 
The  following  sections describe how  the Franklin corridor currently  serves 
the  variety  of  users  that  are  planned  for:  motor  vehicles,  bicyclists, 
pedestrians, and transit riders.  
Vehicular Traffic  
Traffic  volumes  vary  considerably  along  the  corridor,  with  the  highest 
volumes at the approach to Marginal Way, and  lowest on the approach to 
Commercial  Street,  shown.  The  highest  hourly  volumes  are  found  in  the 
p.m. peak hour. The traffic counts show a high “directional” flow, with 69% 
of morning  traffic  flowing  south, and 66% heading north  in  the afternoon 












          P a g e  | 20 
 
However,  traffic on Franklin diminishes considerably along  its  length, with 
peak  hour  traffic  of  2,750  vehicles  at  Marginal  Way  and  only  600  at 
Commercial.  In  fact, Commercial  Street has higher  traffic  than  Franklin  at 
that  intersection,  indicating  that  the  lower portion of Franklin plays a very 
different  role  in  the  transportation  system  than  at  the  heavily  traveled 
northern end.  
 






It  will  be  important  to  consider  the  likely  future  traffic  volumes  on  the 
corridor, as they are a primary determinant for the future traffic design of 
the Franklin Street corridor. While adequate capacity to meet future traffic 
demand  is desirable  to  avoid  congestion,  there  is  also  a  risk of designing 
more traffic capacity than will be needed at the expense of other modes of 




is  one  of  the  most  significant  problems  that  have  been  identified  by 
neighborhood residents. There are no pedestrian facilities along the  length 
of  Franklin  Street,  except  for  a  recently  constructed  sidewalk  along  the 
frontage  of  the  Whole  Foods  Market,  just  south  of  the  Somerset 
intersection.  There  are  pedestrian  crosswalks  at  each  signalized 










          P a g e  | 21 
The  recently  completed  Peninsula  Transit  Study  provides  an  overview  of 
pedestrian  improvements  that  would  be  important  to  support  a  robust 
transit system, as transit users generally need to travel on foot at either end 
of  their  transit  trips.  The  figure  to  the  right  shows  the  highest  priorities, 
which  include  sidewalks  along  the  length  of  Franklin,  and  crossing 




- Priority Crossing Improvements
- Priority Signal Improvements
- Short-Term Pedestrian Improvements





no  facilities  to  accommodate  them.  The  need  for  basic  bicycle  facilities 
along  the  Franklin  Corridor  was  also  identified  in  the  recent  Peninsula 
Transit  Study  (see  figure  to  the  right).  There  is  potential  for  substantially 
increased  bicycle  demand  on  the  corridor  due  to  the  Bayside  Trail  and 




- Priority Biking Improvements
- Short-Term Biking Improvements
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Public Transportation 
There is no public transit service currently along the corridor. The Peninsula 























indicate  that several  intersections have high  frequencies of crashes. These 
are  likely  due  to  the  operational  problems  and  poor  intersection  design, 
such  as  rear‐end  collisions  between  traffic  queued  for  a  left  turn  and 
through‐moving vehicles. Compared to other streets in Portland with similar 
traffic volumes, Franklin Street has a  lower  incidence of crashes, as well as 
accidents  involving  pedestrians.  The  crash  frequency  at  each  intersection 
between 2003 and 2007 is shown on the following page. 
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The  data  above  show  that  several  intersections  have  frequent  crashes, 
especially at Congress Street. Overall,  there were 299  crashes on Franklin 
over  the  five‐year period of 2003  through 2007. During  this  same period, 
there were 420 crashes on High Street, and 294 on State Street between I‐
295 and York Street. High and State Streets both have  lower volumes than 
Franklin,  indicating  that  they  have  higher  crash  rates  (crashes  per million 
vehicle miles).  
Land Ownership 
The  land ownership along the  length of Franklin Street corridor  is primarily 
private, although  there are a number of publicly owned parcels, as shown 







from the  I‐295  interchange, these  include the Back Cove Trail on the north 
side of I‐295, the future Bayside Trail corridor, City‐owned land adjacent to 
Kennedy Park currently used as open space and community gardens, Lincoln 
Park,  and  the  waterfront  promenade  area.  Some  of  these  spaces  are 




in  the  planning  for  this  corridor.  Among  the most  significant  include  the 
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There  are  several  small  City‐owned  parcels  between  Federal  and Middle 
Streets that could be better utilized. 
 
Several  other  properties  could  potentially  see  redevelopment  or 
reconfiguration  in  the  future as  land ownership or property owners’ goals 
change.  Accommodating  possible  long‐term  redevelopment  of  these 





















 Acres  of  land  made  available  for  redevelopment,  especially  if 
contiguous with other vacant parcels 




















 Quality  of  bicycle  facilities  (continuity,  safety,  compatibility  with 
vehicles, turning options, travel time, delay, etc.).  
Pedestrians  
























both  the official  guidance  from  the Maine Department of  Transportation, 
and  other  widely  accepted  sources,  in  particular  the  recently  revised 
Designing  Walkable  Major  Urban  Thoroughfares:  A  Context  Sensitive 
Solutions Approach, published by the Institute for Transportation Engineers 
(ITE). Both of these guides are consistent with the policies and standards of 
the  American  Association  of  State  Highway  and  Transportation  Officials 
(AASHTO) “Green Book,” which is also a requirement of the MDOT.  
 















The  context,  or  surroundings,  of  the  street  is  as  important  as  the  public 
right‐of‐way of the street itself. The look and feel of a great street, and how 
drivers behave while driving on  it,  is  far more affected by  the  context, or 
surroundings of  the  street,  than of  the  specific design of  the  street  itself. 
Great  streets  are places where  not only  is  the  street  itself  attractive  and 
functional, but  the buildings  and places  created  along  the  edges  form  an 
“outdoor  room”  that  is  a  pleasant  place  to  be.  A well‐developed, multi‐
story,  pedestrian‐oriented  streetscape  is  also  highly  effective  in  having  a 
“traffic  calming”  effect  on  drivers,  as  the  environment  sends  strong 











and  is  illustrated  in  the  renderings  later  in  this  report.  The  street 
alternatives  presented  later  in  this  report  all  consider  at  least  some 
development along  the  street, which  is envisioned  to be  street‐facing and 
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pedestrian friendly. The following photographs of development  in Portland 






An  important  concept  to understand as design  criteria are established  for 
the Franklin Corridor  is how the designation of a “target speed” will affect 
the  road’s  ability  to  serve  traffic  volume.  While  this  may  seem 
counterintuitive, higher speed roadways actually have a  lower capacity  for 
traffic  than more moderate  speeds.  The  relationship  between  speed  and 
capacity  is shown below. At very  low speeds, capacity  is restricted because 
of  the  slow  vehicle movement. At  high  speeds,  however,  capacity  is  also 
restricted  because  the  “safe  following  distance”  increases  exponentially, 





The  recently  revised Urban  Street Geometric Design Handbook, published 
by the ITE, reinforces the above concept in the following quote (p. 51): 
 
The  design  practitioner  should  be  careful  not  to  relate  speed  to 
capacity  in  urban  areas,  avoiding  the  perception  that  a  high 
capacity  street  requires a higher design speed. Under  interrupted 
flow  conditions,  such  as  on  major  urban  thoroughfares  in  urban 
areas,  intersection  operations  and  delay  have  a  greater  influence 
on capacity than speed. 
 
The  capacity  of  an  urban  street  is  dominated  by  the  intersection  design 
(signalized  vs. unsignalized, number of  lanes  and  turning  lanes,  etc.).  The 
optimal speed of  traffic  in  terms of  intersection capacity  is about 30 mph. 
High speeds are not required for high capacity.  
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Intersection Types and Considerations 
As  noted  above,  the  capacity  at  street  intersections  will  have  a  major 
influence on the overall capacity of a redesigned Franklin Street. A number 
of  intersection designs and modifications were considered  in  the planning 
and design process, and are discussed below. 
Roundabouts 
Modern  roundabout  intersections have  some potential applications  in  the 
Franklin corridor, as they can serve both to provide high vehicular capacity 






in  terms  of  traffic  operations  are  at  the  intersections  of  Franklin  with 
Marginal Way, and with Commercial Street. Roundabouts are not  ideal  for 
sloping  locations,  so  roundabouts  are  not  recommended  at  Cumberland 
Avenue and Congress Streets.  
Traffic Signals 
Traffic  signals will be  appropriate  for  the major  intersections on  Franklin. 
However,  they  should  be  designed with  safe  pedestrian  crossing  phases, 




an  interest  in providing more street connections  to  the corridor  that were 
severed when the arterial design was implemented. These new connections 
could either be  signalized or unsignalized, and could be  restricted  to  right 
turns  only  if  appropriate.  Left‐turn  lanes  should  be  provided  at  any 
intersections  on  Franklin, whether  or  not  they  are  signalized,  in  order  to 





be  unsignalized,  protected with  a median  refuge,  or  signalized.  It will  be 
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Design Criteria 
This section will review specific design criteria that have been considered in 
the  proposed  concepts.  While  this  report  does  not  provide  detailed 
engineering  analysis,  engineering  criteria  have  been  considered  in  the 
development of  the proposed alternatives. MDOT’s Highway Design Guide 
Volume  1  provides  some  of  the  basic  design  criteria  for  the  proposed 
alternatives.  In addition,  the  recently published Designing Walkable Major 
Urban Thoroughfares  (ITE, 2009) and  the Urban Street Design Manual  (ITE 
2009) provide more specific design tools and techniques. The FHWA Manual 
Flexibility in Highway Design and the AASHTO document Achieving Flexibility 
in  Highway  Design  provide  guidance  for  how  to  apply  highway  design 
standards  to  sensitive  locations with more  complex  considerations. All  of 
these documents are compatible with the AASHTO Green Book Standards.  
Design Traffic Volume 
The most  significant design criteria  for Franklin are  the design volumes of 
traffic, and vehicular  level of service  for  the  intersections. Together,  these 
factors  will  essentially  dictate  the  intersection’s  design,  as  they  are  the 




For past studies of  traffic on  the Franklin corridor,  the projected  forecasts 
have appeared to be very high, perhaps unreasonably so, given the fact that 
traffic  has  not  grown  appreciably  over  the  past  ten  years.  These  high 
forecasts have  in some cases resulted  in proposals  to substantially expand 
the  capacity  of  Franklin  Arterial  and  the  I‐295  interchange,  as  in  the 








of  declining  traffic,  despite  recent  growth  and  development  on  the 
peninsula. This is a trend that is not just occurring in Maine, but across the 
country, due  to an aging baby boomer population, higher  fuel prices, and 
other  demographic  trends  that  have  combined  to  greatly  reduce  traffic 
growth. However, the forecasting tools typically used by MDOT have not yet 
adapted to these new trends. This study recommends designing the street 




for  urban  settings,  there  is  clearly  discretion  in  applying  these,  noted  in 
Chapter 15 on Flexible Design. Urban street design needs to strike a balance 
between all modes of transportation that use the corridor, which may mean 
tolerating  a  lower  level  of  service  in  order  to  create  a more  pedestrian‐
friendly or bicycle‐safe environment. The  level of service (LOS) analysis will 
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The MDOT  guidelines  state  “judgment must  be  used  in  the  selection  of 
appropriate level of service for the facility under study. Lesser rates may be 
used  for  certain  recreational  routes  or  for  environmental  or  land  use 
planning  reasons.”  It  is  important  to strongly consider  the desired context 
and  land use environment for the Franklin corridor  in the determination of 
appropriate  vehicular  levels  of  service.  Phase  Two  will  provide  an 
opportunity to explore  
 Street Cross Sections 
The  street  cross  sections  that  are  specified  for  each  alternative  in  the 
following  sections  show  the  allocation of  space  in  the  street  right‐of‐way 
among the different uses of the corridor. Key factors will be the number of 
travel  lanes,  type  of  bicycle  facilities  provided,  presence  of  on‐street 
parking, width of sidewalk and pedestrian realm, and building frontage type.  
 
For  this  report, we  have  assumed  that  four  lanes  of  through  traffic  (two 
lanes  in  each  direction)  will  be  required  between  Marginal  Way  and 
Congress Street. This is based on applying traffic engineering guidelines, and 
assumes more modest  traffic  growth  than  previous  studies  –  about  20% 
growth  out  through  the  year  2025.  For  the  section  of  Franklin  between 
Congress  and  Commercial  Streets,  these  alternatives  include  one  through 
lane in each direction, plus turning lanes where appropriate. It is important 
to  consider  that  the  current  configuration of  this  segment of Franklin has 
two through  lanes  in each direction, but no  left‐turn  lanes are provided at 
the intersections. This means that any left‐turning traffic that is waiting for a 
gap  in  oncoming  traffic  essentially  blocks  a  lane,  reducing  the  traffic 
capacity  to  one  lane  in  each  direction  during  critical  peak  hours.  This 
existing  arrangement  is  also  much  less  safe  than  the  proposed 
configuration,  due  to  the  last‐minute  weaving  maneuvers  that  are 










is  the  composition  of  the  “pedestrian  realm,”  or  the  space  between  the 
traveled way and  the context, or buildings, along  the street. The  following 
figure shows the major elements of the pedestrian realm. 
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uses. For example,  if street‐side dining  is desired, a wider  frontage zone  is 









reasons  are  primarily  the  reduced  crossing  distances  and  exposure  to 
hazards  for  pedestrians,  and  also  the  traffic‐calming  effect  that  narrower 




direction)  between  Marginal  Way  and  Congress  Street,  with  additional 
turning  lanes  at  specific  intersections  as  needed.  Between  Congress  and 
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Commercial Streets, the projected traffic based on a desirable rate of traffic 
growth,  and  appropriate  selection of  a  level of  service,  is  two  lanes  (one 




through  lane  in  each  direction.  If  future  conditions  change  such  that  the 
ferry  terminal  generates  substantially  increased  traffic,  four  lanes may be 




The MDOT  Guide  for  Flexible  Design  suggests  “a  community may  decide 
through  public  involvement  that  a  lower  level  of  service  than  normally 
provided  is acceptable.”  In  this case,  there has been a cry  from  the public 
for a more balanced facility that is less vehicle‐centric and balances services 
among  all  modes  of  transportation.  That  is  compatible  with  a  lower 
vehicular level of service. 
Design Speed 






travel  time on  the corridor will be  far more  influenced by  the  intersection 











the  steering  committee,  other  stakeholders,  and  the  public  during  this 








street  cross‐section,  but  there  are  three  common  types  that  have  been 






While  each  alternative  includes  a  specific  type  of  bicycle  facility,  there  is 
great  flexibility  to “mix and match” different alternatives with appropriate 
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Bicycle  Lanes  are  4‐  to  5‐foot  wide 
“shoulders”  that provide  space  in  the 
street right‐of‐way for bicyclists. This is 
the most cost‐effective treatment, and 
is  appropriate  for  adult  and  more 
experienced  riders. Depending on  the 
street  traffic  volumes  and  speeds,  a 




one‐way  route  on  either  side  of  the 
street,  but  have  some  type  of 
separation  from  the  vehicle  lanes, 
such as  landscaping, as  shown on  the 




Two‐way  separated  bicycle  paths  are 
growing more  common  in  cities  that 
are  making  concerted  efforts  to 
promote  bicycling  for  transportation, 
including New York City and Montreal. 
They  also  provide  a  comfortable 
environment for less confident riders. 
Multi­Way Boulevard 
One  special  type  of  street  that  has  been  considered  in  the  alternatives, 
which are described  in more detail  in  the  following  sections,  is  the multi‐
way boulevard. This is a less familiar type of street in the US, although there 
are several of these facilities in New York City, and one in San Francisco. The 
multi‐way  boulevard  essentially  provides  “two  streets  in  one”:  there  are 
four  (two  in  each  direction)  through  lanes  in  the  central  portion  of  the 
street, which  is dedicated  to  serving  the  through  traffic. On either  side of 
these  are  one‐way  “side  access  roads,” which  provide  the  slower  speed, 
local  functions of  the  street,  such as parallel parking and bicycle use. This 











alternatives  proposed,  the  Urban  Street,  Urban  Parkway,  and Multi‐Way 



















Lincoln Park  Maintains  existing  size  and  form  of  park. 
Sensitive,  appropriate  development  over  former 
arterial right‐of‐way. 
Fully  restores  park  to  historic  size.  Potential 
redevelopment along some streets facing park.  
Slightly expanded  from existing size; potential 




Parallel  parking  limited  to  likely  future 
development site at top of hill.  
Parallel parking along side access roads.





































Bicycles  Bicycle  lanes  on  Franklin.  Bicycle  Boulevard  on 
Boyd provide alternate parallel route.  
Bicycle  lanes  and  parallel  bicycle  path  along 
Franklin for entire length. 
Bicycles  use  side  access  roads  on Multi‐Way 
Boulevard; bicycle lanes on Pearl Street.  
Vehicle Mobility  Slightly  constrained  by  parallel  parking  and  lane 
shifts  at  signalized  intersections.  Target  speed  = 
25 mph 
Moderate  among  alternatives  due  to  reduced 
parking, smoother lane transitions at intersections. 
Target speed = 30 mph 
Highest  level  of  vehicle  mobility  due  to 
separation of  local and  through  traffic. Target 
speed  of  through  lanes  30 mph;  side  access 
roads 15 mph.  
Roundabouts  Marginal Way and Commercial are possible Marginal Way and Commercial are possible None
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with  3‐4  story buildings  facing  the  street.  The  travel  lanes  are  compressed  together, 
accommodating  two  lanes of  traffic each way up  to Congress Street, and one  lane of 





















enlarging  Lincoln  Park  and  providing  redevelopment  opportunities  along  the 
streets facing the park. The travel lanes are compressed together, accommodating 
two  lanes of  traffic each way up to Congress Street, and one  lane of traffic each 
way  from  Congress  Street  to  Commercial  Street,  accommodating  up  to  a  20% 
growth in traffic volumes. Sidewalks run the length of the corridor. Bicycle travel is 
provided on  a  shared pedestrian path/greenway  along  the  east  side of  Franklin 








Redevelopment  defines  the  edge  of  the  Franklin  corridor.  Lincoln  Park  is 
expanded  to  its  approximate  historic  size,  and  better  defined  by  redevelopment 
across Franklin and Congress Streets.
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The Multi‐Way  Boulevard  provides  high  quality  of  service  for  all modes and 
supports  redevelopment  of  buildings  up  to  5‐6  stories  in  height.  The Multi‐Way 
Boulevard has  the widest  right‐of‐way, with  two  through  lanes of  traffic  running 
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While  three  alternatives  are  proposed  here, we  anticipate  that  the  final, 
preferred alternative will  involve  significant  refinement of one or more of 
these alternatives. Public  input  from  the September 2 public meeting was 
generally  positive,  and  our  conclusion  is  that we  are  offering  a  range  of 
alternatives, which  have  potential  to  greatly  improve  the  Franklin  Street 
corridor for its intended uses. Many people offered specific suggestions for 
improvement  or  refinement, which  should  be  taken  into  consideration  in 
Phase Two. Ideally, Phase Two will provide an opportunity to refine, mix and 
match  the best elements of  these alternatives, using  input  from Sept 2 as 
guide for changes, as well as MDOT comments.  
 
Phase  Two  will  also  provide  more  resources  for  technical  analysis  and 
engineering, to better inform the design specifications. The following issues 


























in a narrow  travel  lane,  thus  calming  traffic and  reducing vehicle  speeds). 
Whenever  possible,  inexpensive  and  temporary  (but  attractive) measures 
(paint, cones, etc.) should be used on a trial basis (1 year) before  investing 
in  permanent  infrastructure.  Publicity  and  public  education  of  these 
measures  is recommended  to  improve  their effectiveness and  to minimize 






 Coordinate  traffic  signals  along  Franklin  to  control  speeds  and 
improve traffic flow. 
 Coordinate traffic signals at Cumberland and Congress intersections 








 Strengthen  use  of  Somerset  as  east/west  corridor  –  streetscape 
development, connection to Preble Street, signage. 
 Pedestrian‐activated  lights  that are  coordinated with other  signals 






























 Create on‐street parking  from Middle  (or Congress)  to Commercial 
Street. 
 Create  a  Franklin  TIF  district: Work  with  Economic  Development 
Director  to  define  boundaries,  identify  strategic  parcels  for 
inclusion,  and  to  phase  in  a  TIF  district  to maximize  inclusion  of 
development opportunities and duration.  
 Bike/traffic safety and education (PSAs – radio, Public Access, etc.). 
 
 
